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@ Verfahren zum Steuern des Antriebsstrangs eines Kraftfahrzeugs und Antriebsstrangsteuerung eines 
Kraftfahrzeugs 

@ Ein vom Fahrer durch Betatigen des Bremspedals (21) 
ausgelostes Bremssigna! wird in ein gewiinschtes Brems- 
moment umgesetzt und auf Basis dieses B re ms moments 
ein Motorschleppmomenten-Sollwert bestimmt. Die 
Ubersetzung eines automatischen Getriebes (4) wird ab- 
hangig vom Motorschleppmomenten-Sollwert anhand 
eines Riickschaltkennfeldes automatisch festgelegt. Die 
Kennlinien werden dabei unter Berucksichtigung des mi- 
nimalen Motor moments festgelegt. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Verfahren und eine Steueran- 
ordnung zum Steuern des Antriebsstrangs eines Kraftfahr- 
zeugs. Eine derartige Antriebsstrangsteuerung schlieBt ei- 5 
nerseits einen Motor und eine Motorsteuerung ein, durch die 
GroBen gesteuerl werden, die das Motordrehmoment beein- 
flussen, wie z. B. der Zundzeitpunkt und die Kraftstoffzu- 
messung zu den Zylindern. Sie schlieBt andererseits auch 
ein automatisches Getriebe und eine Gctriebesteuerung ein, 10 
durch die Schaltvorgange des automatischen Getriebes ge- 
steuert werden. 

Bei bekannten Getriebesteuerungen fiir Kraftfahrzeuge 
wird die Ubersetzung des Getriebes in Abhangigkeit von der 
Fahrpedalstellung und von der .Fahrgeschwindigkeit anhand 15 
von abgespeicherten Kennfeldern automatisch eingesteilt. 
Statt der Fahrpedalstellung im engeren Sinne kann auch das 
Signal eines sogenannten elektronischen Gaspedals (E-Gas) 
oder eine andere von dem Motormoment, das der Fahrer an- 
fordert, abgeleitete GroBe verwendet werden. Dabei werden 20 
verschiedene Fahrparameter und Betriebszustande des 
Kraftfahrzeugs beriicksichtigt (WO 97/01051 Al). Die 
Auswahl des jeweils zu schaltenden Ganges oder - bei stu- 
fenlosen Getrieben - der einzustellenden Ubersetzung er- 
folgt durch Steuerschaltungen, die z. B. nach den Methoden 25 
der Fuzzy-Logik arbeiten. Mit dieser Logik wird Experten- 
wissen, das durch Erfahrung gewonnen worden ist, in Form 
einer sogenannten Regelbasis beschrieben und damit fur die 
Regel- oder Steuervorgange des Kraftfahrzeug-Getriebes 
verwendet. Die Logikschaltung erzeugt Steuersignale, mit 30 
denen u. a. die Ubersetzung des Getriebes festgelegt wird. 

Eine bekannte integrierte Antriebsstrangsteuerung fur ein 
Kraftfahrzeug interpretiert die Stellung des Fahrpedals und 
des Bremspedals als ein vom Fahrer gewianschtes Radmo- 
ment (DE 196 37 210 Al). Sie weist eine Berechnungsein- 35 
richtung auf, durch die die Stellungen des Fahrpedals und 
des Bremspedals empfangen und daraus zentrale Steuerpa- 
rameter fur die Antriebsquellen und die verzogernden Ein- 
heiten des Antriebsstrangs erzeugt werden. 

Es ist bekannt, die fur die Antriebsrader eines Fahrzeugs 40 
bestimmten Sollbreinsinomente durch Motorbremsmo- 
mente und Betriebsbremsmomente zu erzeugen 
(DE 42 30 101 Al). 

Aus der Druckschrift DE 43 30 391 Al ist auch ein Ver- 
fahren zum Steuern eines Antriebsstrangs eines Kraftfahr- 45 
zeugs bekannt, bei dem ein vom Fahrer durch Betatigen des 
Bremspedals ausgelostets Bremssignal abhangig von der 
Bremswirkung durch Riickschalten des automatischen Ge- 
triebes ein Motorbremsmoment erzeugt. Das Motorbrerns- 
moment kann dabei entweder konstant oder gemaB einer 50 
Kennlinie variabel bemessen sein. 

Es gibt Fahrsituationen, bei denen eine Betatigung der 
Bremsen durch den Fahrer zweckmaBigerweise durch den 
Antriebsstrang des Kraftfahrzeugs unterstiitzt werden sollte. 
Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, eine 55 
Steuerung fur den Antriebsstrang eines Kraftfahrzeugs zu 
schaffen, die einen Fahrerbremswunsch erkennt und die ge- 
wunschte Bremswirkung durch Steuern der Ubersetzung des 
automatischen Getriebes wirksam unterstiitzt. 

Dieses Problem wird erfindungsgemaB durch ein Verfah- 60 
ren und eine Steuerung mit den Merkmalen der unabhangi- 
gen Anspriiche 1 und 9 gelost. Vorteilhafte Weiterbildungen 
der Erfindung sind in den Unteranspruchen niedergelegt. 

Betatigungen des Bremspedals durch den Fahrer werden 
als Bremsmomentwunsch interpretiert. Die Gangwahl er- 65 
folgt dann mit Hilfe von momentenbasierten Riickschalt- 
kennlinien. Die Motorcharakteristik kann mit signifikanten 
GroBen von der Motorsteuerung an die Getriebesteuerung in 
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komprimierterForm, d. h. mit sehr wenigen Daten, ubermit- 
telt werden, um beide Systeme moghchst weitgehend zu 
entkoppeln. Die Ruckschaltkennlinien werden moglichst 
unabhangig von dem Motor definiert und enthalten insbe- 
sondere kein Drehmomentmodell des Motors. 

Die Motorcharakteristik konzentriert sich auf die Schnitt- 
stelle zwischen Getriebe und Motor. Die Ruckschaltkennli- 
nien konnen dadurch in groBem Umfang motorunabhangig 
definiert werden. Damit entfallt die Notwendigkeit, sie an 
unterschiedliche Motortypen individuell anzupassen. Dies 
fiihrt bei der schon heute zu beobachtenden und zukunftig 
vermehrt zu erwartenden Vielzahl der Optionen fur ein 
Kraftfahrzeug - der sogenannten einheitlichen Plattfonn mit 
unterschiedlichen Motor- und Getriebeausstattungen - zu 
einer beachtlichen Verringerung des Entwicklungsaufwands 
fur die Antriebsstrangsteuerung. 

Ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung wird im folgen- 
den anhand der Figuren erlautert. Es zeigt: 

Fig, 1 eine schematische Darstellung des Antriebsstrangs 
eines Kraftfahrzeugs mit einer erfindungsgemaBen An- 
triebsstrangsteuerung, 

Fig. 2 ein FluBdiagramm zur Erlauterung des erfindungs- 
gemaBen Verfahrens und 

Fig. 3 ein momentenbasiertes Riickschaltkennfeld. 

Ein schematisch dargestellter Antriebsstrang 1 eines 
Kraftfahrzeugs schlieBt ein: einen Motor 2 mit einer elektro- 
nischen Motorsteuerung 3, die auch die Funktion einer elek- 
tronischen Drosselklappenregelung ETC durch fuhren kann, 
ein automatisches Getriebe 4 mit einem Drehmomentwand- 
ler 5 und einer elektronischen Getriebesteuerung 6. In dem 
Ausfuhrungsbeispiel ist das Getriebe als hydraulisches Pla- 
netengetriebe mit Wandler-Uberbruckungskupplung ausge- 
fuhrt. Eine erfindungsgemaBe Steuerung laBt sich aber ge- 
nausogut fur andere Automatikgetriebe, wie automatisierte 
Handschaltgetriebe oder kontinuierlich verstellbare Ge- 
triebe (CVT, IVT), verwenden. Der Radantrieb ist durch 
eine Gelenkwelle 8 und ein angetriebenes Rad 9 angedeutet, 
die Abgasanlage durch einen Katalysator 10 und einen 
Schalldampfer 11. 

Uber ein Fahrpedal 12 ubermittelt der Fahrer seine Wun- 
sche an die Motorsteuerung 3, die ihrerseits den Motor ent- 
sprechend steuert. Angedeutet ist das durch eine Signallei- 
tung 14, tiber die eine Drosselklappe 15 verstellt wird. Nicht 
dargestellt sind, da allgemein bekannt, die Steuerung des 
Einspritzzeitpunkts und der in den Motor eingespritzten 
KraftstofTmenge. 

Die Getriebesteuerung 6 steuert uber eine Signalleitung 
16 eine nicht dargestellte Uberbruckungskupplung - oder 
Trockenkupplung bei automatisierten Handschaltgetrieben 
- fur den Drehmomentwandler 5 und uber eine Signallei- 
tung 18 die Ubersetzung des Getriebes 4, Ein Bremsaktuator 
20 ist entweder unmittelbar, z. B. uber eine Hydrauliklei- 
tung, mit einem Bremspedal 21 verbunden oder wird im Fall 
einer elektronisch gesteuerten Betriebsbremse (brake by 
wire) durch eine Bremssteuerung 22, die ein ABS-System, 
eine Antriebsschlupfregelung und eine Fahrstabilitatsrege- 
lung einschlieBen kann, gesteuert. Uber das Bremspedal 21 
ubermittelt der Fahrer seine Bremswiinsche an eine Zentral- 
Steuereinheit 25. Die Motorsteuerung 3, die Getriebesteue- 
rung 6 und die optionale Bremssteuerung 22 sind uber Si- 
gnalleitungen 23 - unidirektionale oder bidirektionale, z. B. 
in Form eines Datenbusses - mit der Zentral-Steuereinheit 
25 verbunden, die eine Koordination zwischen den einzel- 
nen Steuergeraten 3, 6, 22 gewahrleisten. Uber die Signal- 
lei tungen werden Informationen uber BetriebsgroBen des 
Kraftfahrzeugs und Steuersignale, insbesondere in Form 
von physikalischen BeschreibungsgroBen, untereinander 
ausgetauscht. Die Zentral-Steuereinheit 25 ruhrt auf Basis 
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dieser Daten eine koordinierte Berechnung der zentralen 
Betriebsparameter des gesamten Antriebsstrangs . durch. 
Dies ermoglicht eine umfassende Steuerung von Motor, Ge- 
triebe und gegebenenfalls Betriebsbremse. 

Der Austausch von Daten in Form von physikalischen 5 
BeschreibungsgroBen zwischen den einzelnen Steuergera- 
ten erfolgt z. B. momentenbasiert. Unter "momentenbasiert" 
ist folgendes zu verstehen: Wird zum Beispiel vom Getriebe 
eine Motormomentreduktion gewiinscht, so wird unmittel- 
bar das gewunschte Motormoinent und nicht z. B. eine ge- 10 
wunschte Zundwinkelverstellung an die Zentral-Steuerein- 
heit iibertragen. 

Im Ausfiihrungsbeispiel sind alle Steuergerate und zu 
steuernden Aggregate als getrennte Hardware-Einheiten 
dargestellt. 15 

Die Steuergerate konnen allerdings auch als sogenannte 
Vororteinheiten mit dem jeweils zu steuernden Aggregat zu- 
sammengebaut oder in dieses integriert sein. So ist es z. B. 
sinnvoll, die Bremssteuerung im Falle eines elektrischen 
Bremsaktuators mit dem Bremsaktuator zusammenzufas- 20 
sen. Ebenso kann die Funktionalitat der Zentral-Steuerein- 
heit in einem der Steuergerate integriert sein. An der Steuer- 
funktion andert sich dadurch nichts. 

Der Antriebsstrang eines Kraftfahrzeugs wird bekannt- 
lich derart gesteuert, daB die Ubersetzung des automatischen 25 
Getriebes in Abhangigkeit zumeist von der Stellung des 
Fahrpedals und der Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs an- 
hand von Kennfeldern, die in der Getriebesteuerung gespei- 
chert sind, automatisch festgelegt wird. Dabei konnen auch 
verschiedene Fahrzustande oder der Lastzustand des Kraft- 30 
fahrzeugs beriicksichtigt werden. 

Gema/3 der vorliegenden Erflndung bewertet oder analy- 
siert die Zentral-Steuereinheit einen Bremsmomentwunsch 
oder Fahrzeugverzogerungswunsch des Fahrers des Kraft- 
fahrzeugs - der durch Betatigen des Bremspedals geauBert 35 
wird - und fuhrt eine die Bremswirkung der Bremsanlage 
unterstiitzende Anderung der Getriebeiibersetzung durch. 
Das vorstehend erwahnte Verfahren zum Steuem des An- 
triebsstrangs eines Kraftfahrzeugs und die Wirkungsweise 
der zugehorigen Steuerung wird nun anhand der Fig. 2 und 3 40 
eingehend erlautert. 

In einem Block oder Stufe 31 "Bremswunschbestim- 
mung" wird auf Basis eines Bremssignals ein gewtinschtes 
Bremsmoment, z. B. in Form eines negativen Radmoments 
oder auch als Soll-Radumfangskraft oder Soll-Getriebe- 45 
Ausgangsdrehmoment, bestimrnt. Als Brernssignal dient da- 
bei entweder das Ausgangssignal eines Pedalwertgebers 
oder Bremskraftsimulators, welches eine direkte Umrech- 
nung einer Bremspedalbetatigung in eine gewunschte Fahr- 
zeugverzogerung zulaBt. Derartige Pedalwertgeber oder 50 
Bremskraftsimulatoren werden insbesondere bei elektro- 
nisch gesteuerten Betriebsbremsen verwendet. Alternativ 
dazu kann das Brernssignal aber auch von einem einfachen 
Schalter am Bremspedal ausgehen, der lediglich die Akti- 
vierung des Bremspedals signalisiert. Ein derartiger Schal- 55 
ter ist in alien bekannten Fahrzeugen zur Steuerung der 
Bremsleuchten vorhanden. Das gewunschte Bremsmoment 
muB in diesem Fall aus MeBwerten der Fahrzeugverzoge- 
rung und der Fahrzeugmasse geschatzt werden. Bei der Be- 
stimmung des gewiinschten Bremsmoments in Block 31 60 
konnen neben dem Brernssignal auch weitere Betriebspara- 
meter, wie der Fahrertyp, der Lastzustand oder die StraBen- 
verhaltnisse (z. B. Wintermodus), beriicksichtigt werden. 
Hierzu sind weitere Eingangssignale notwendig, wie z. B. 
das Differenzmoment aus dem Vergleich von gemessenem 65 
aktuellen Fahrwiderstand und abgelegter Fahrwiderstands- 
kennlinie zur Bestimmung des Lastzustandes. Allgemein 
kann die Umsetzung der Bremspedalstellung in ein Radmo- 



ment mit einem Fuzzy-System erfolgen, das die mehrfachen 
Abhangigkeiten zu einem Soll-Radmoment kombiniert. 

Je nach Art und Anzahl der nutzbaren, elektronisch steu- 
erbaren Bremsaggregate wird im Block 32 "Resourcenver- 
waltung" unter Anwendung geeigneter Strategien die Ver- 
teilung des gewiinschten Bremsmoments auf die einzelnen 
Aggregate festgelegt. Neben der Anderung der Getriebe- 
iibersetzung - im folgenden auch als Schleppmomentbrem- 
sung bezeichnet - werden auch im Antriebsstrang vorhan- 
dene Starter/Generator-Motoren und elektronisch gesteuerte 
Betriebsbremsen (brake by wire) zur Verzogerung des 
Kraftfahrzeugs verwendet und durch die Zentral-Steuerein- 
heit gesteuert. Um eine geregelte Verteilung des gewiinsch- 
ten Bremsmoments auf die vorhandenen, elektronisch steu- 
erbaren Bremsaggregate zu ermog lichen, werden dem 
Block 32 jeweils die aktuellen und die maximalen Werte des 
Starter/Generator- Moments des Betriebsbrems moments und 
des Motorschleppmoments zugefuhrt. Bei der Verteilung 
des gewiinschten Bremsmoments auf die vorhandenen 
Bremsaggregate sind verschiedenste Strategien denkbar. 
Beispielsweise kann bei einer Betatigung des Bremspedals 
durch den Fahrer zunachst lediglich die Schleppmoment- 
bremsung angefordert werden, urn ohnehin vorhandene Ver- 
lustquellen bei geschlossenem Antriebsstrang auszunutzen. 
Zur Riickgewinnung von Bewegungsenergie ware die 
Bremsung mit Hilfe des Starter/Generator-Motors ebenfalls 
vor der Betriebsbremse zu aktivieren. Dabei muB jedoch die 
Aufnahmekapazitat der Batterie beriicksichtigt werden. 
Auch in der Resourcenverwaltung konnen weitere Betriebs- 
parameter des Fahrzeugs beriicksichtigt werden. So kann 
z. B. bei ungiinstigen StraBenverhaltnissen auf die schlecht 
regelbare Bremsung durch das Motorschleppmoment ver- 
zichtet oder deren Funktionsumfang beschrankt werden, da 
eine zur Schlupfreduktion theoretisch denkbare Erhohung 
der Motorleistung in diesem Fall zusatzlichen Energieauf- 
wand bedeuten wiirde. 

In einem Block 33 "Ruckschaltkenrilinien", der anhand 
von Fig. 3 noch naher erlautert wird, wird unter Beriicksich- 
tigung des Fahrertyps, des aktuellen Ubersetzungsverhalt- 
nisses des Antriebsstrangs und des Werts des minimalen 
Motormoments die Notwendigkeit eines GetriebeeingrirTs 
beziiglich des von der Resourcenverwaltung ermittelten 
Motorschleppmomen ten-Soil werts abgepriift und ggf. iiber 
ein Schaltkommando an einen Block 34 "Gangauswahl" 
weitergegeben. Unter Beriicksichtigung von weiteren Ein- 
fluBgroBen - angedeutet durch den breiten Pfeil wie z. B. 
der aktuellen Fahrsituation oder der Bremsdauer, wird im 
Block 34 das Einlegen eines neuen Zielgangs oder einer 
neuen Zielubersetzung gesteuert. Bei einem starken Gra- 
dienten des Bremswunsches ist es beispielsweise vorteil- 
haft, die Ausgabe eines einfachen Riickschaltbefehls zu ver- 
zogern, um durch eine Doppelruckschaltung (z. B. 5-3- 
Schaltung) unter Beriicksichtigung der Dauer des aktuellen 
Bremsvorgangs und der durch schneller wirkende Bremssy- 
steme (z. B. die Betriebsbremse) bereits bewirkten Verzoge- 
rung des Fahrzeugs eine signifikante Bremswirkung zu er- 
zielen. Eine derartige Funktion kann im Block 34 realisiert 
werden und wird vorteilhafterweise durch den Wintermodus 
deaktiviert, um starke Spriinge des Radmoments auf glatter 
Fahrbahn zu vermeiden. Ansonsten ist die Funktionsweise 
einer Gangauswahl allgemein bekannt und wird deshalb hier 
nicht naher erlautert. 

In Fig. 3 ist eine mogliche Ausfuhrung der Ruckschalt- 
kennlinien dargestellt. Auf der Abszisse des Diagramms ist 
eine mit der Fahrzeuggeschwindigkeit funktionell verbun- 
dene GroBe, wie Abtriebsdrehzahl des Getriebes, Motor- 
drehzahl oder Fahrzeuggeschwindigkeit selbst, aufgetragen. 
Auf der Ordinate des Kennfelds ist das vom Fahrer ge- 
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wunschte Drehmoment in Form einer mit dem Radmoment 
funktionell verbundenen GroBe, wie Getriebeausgangsmo- 
ment, Motormoment oder negatives Radmornent selbst, auf- 
getragen. Bei geschlossener Drosselklappe weist der Motor 
ein vorgcgebenes, drehzahlabhangiges Schleppmoment 5 
MSM (gestrichelte Linie) auf, das bei niedrigen Drehzahlen 
zur Einhaltung des Leerlaufdrehzahlwertes durch den Leer- 
laufregler zu einem minimalen Motormoment mm (dicke 
Linien) hin begrenzt wird. In der Figur sind vier unter- 
schiedliche Getriebestufen dargestellt. Die tatsachliche An- 10 
zahl der Gangstufen kann auch kleiner sein (> 1) und ist 
nach oben unbegrenzt. Aufgmnd des groBen Ubersetzungs- 
sprunges ist es im allgemeinen nicht erwiinscht, die Riick- 
schaltung in den ersten Gang zuzulassen, so daB eine untere 
Grenze fiir zulassige Riickschaltungen vorzusehen ist. Diese 15 
untere Grenze kann auch situationsabhangig festgelegt wer- 
den und beispielsweise im Wintermodus auf einen hoheren 
Gang verschoben werden, um das maximale Bremsrnoment 
zu begrenzen. 

Ziel der Auslegung der Riickschaltkennlinien RSK ist es, 20 
den Verlauf des minimalen Motormoments mm moglichst 
genau abzubilden. Dabei bietet eine direkte Ubernahme des 
in der Motors teuerung kalibrierten Wertcs, z. B. durch Da- 
tenubertragung in der Initialisierungsphase, den groBten 
Vorteil bei der Verwendung in mehreren Fahrzeugtypen. Die 25 
Kennlinie aus der Motorsteuerung ist durch Einbeziehen der 
Getriebeubersetzungen in den einzelnen Gangen und des 
ReifenabrollmaBes umzurechnen. Auch die maximal er- 
wunschte Drehzahl nach einer Ruckschaltung muB festge- 
legt werden. Dabei kann neben der maximal vom Motor zu- 30 
gelassenen Drehzahl auch eine vom Fahrertyp abhangige 
Schwelle vorgegeben werden. Denkbar ist hier z. B. die Re- 
duktion der Maximaldrehzahl zur Gerauschbegrenzung bei 
komfortorientierten Fahrern. Durch senkrechtes Ansteigen 
der Kennlinien oberhalb der maximal erwiinschten Drehzahl 35 
wird eine Ruckschaltung bei hoheren Geschwindigkeiten 
oder Drehzahlen verhindert. 

Die Ermittlung der Getriebeubersetzung erfolgt adaptiv, 
indem in Abhangigkeit vom Fahrstil des jeweiligen Fahrers 
und dem Fahrzustand des Kraftfahrzeugs ein geeignetes 40 
Kennfeld ausgewahlt wird oder ein Grundkennfeld entspre- 
chend modifiziert, z. B. verschoben, wird. 

Patentanspriiche 

45 

1. Verfahren zum Steuern des Antriebsstrangs eines 
Kraftfahrzeugs, 

- bei dem zumindest ein vom Fahrer durch Beta- 
tigen des Bremspedals (21) ausgelostes Bremssi- 
gnal in ein gewiinschtes Bremsrnoment umgesetzt 50 
wird, 

- bei dem auf Basis des gewiinschten Bremsmo- 
ments ein Motorschleppmomenten-Sollwert be- 
stimmt wird und 

- bei dem die Ubersetzung eines automatischen 55 
Getriebes (4) an hand eines Riickschaltkennfeldes 

- aus dem die einzustellende Sollubersetzung in 
Abhangigkeit einerseits vom Motorschleppmo- 
menten-Sollwert und andererseits von einer funk- 
tionell mit der Fahrzeuggeschwindigkeit verbun- 60 
denen GroBe bestimmbar ist und 

- dessen Kennlinien (RSK) unter Beriicksichti- 
gung des minimalen Motordrehmoments festge- 
legt sind, automatisch festgelegt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 65 
net, daB neben dem Bremssignal auch abhangig von 
verschiedenen Betriebsparametern des Fahrzeugs ein 
gewiinschtes Bremsrnoment bestimmt wird. 
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3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Riickschaltkennfeld die Ubersetzung 
des Getriebes (4) als Funktion einer funktionell mit 
dem Radmoment verbundenen und einer funktionell 
mit der Fahrzeuggeschwindigkeit verbundenen GroBe 
enthalt. 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die Riickschaltkenn- 
linien unter Beriicksichtigung einer maximal ge- 
wiinschten Drehzahl nach einer Ruckschaltung festge- 
legt werden. 

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB im Ruckschaltkenn- 
feld eine untere Grenze fur zulassige Riickschaltungen 
vorgesehen ist. 

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die Ermittlung der 
Ubersetzung adaptiv beziiglich des Fahrstils und der 
Fahrsituation erfolgt. 

7. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB auf Basis des gewiinschten Bremsmo- 
ments Momenten-Sollwerte fiir alle vorhandenen, elek- 
tronisch steuerbaren Bremsaggregate (2, 4, 20) be- 
stimmt werden. 

8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich- 
net, daB das gewunschte Bremsrnoment abhangig von 
verschiedenen Betriebsparametern des Kraftfahrzeugs 
auf die vorhandenen, elektronisch steuerbaren Brems- 
aggregate (2, 4, 20) verteilt wird. 

9. Antriebsstrangsteuerung (1) eines Kraftfahrzeugs 
mit einem Motor (2) und einem automatischen Ge- 
triebe (4), die aufweist 

- eine Motorsteuerung (3) zum Steuern von das 
Motordrehmoment beeinfluBenden GroBen, 

- eine Getriebesteuerung (6) zum Steuern der 
Ubersetzung des automatischen Getriebes (4), 

- eine Zentral-Steuereinheit (25) 

- zum Umsetzen zumindest einer Betatigung des 
Bremspedals (21) in ein gewiinschtes Brernsmo- 
ment, 

- zum Bestimmen eines Motorschleppmomen- 
ten-Sollwertes auf Basis des gewiinschten Brems- 
moments und 

- zum Festlegen der Ubersetzung des automati- 
schen Getriebes (4) abhangig vom Motorschlepp- 
momenten-Sollwert anhand eines Riickschalt- 
kennfeldes. 

10. Antriebsstrangsteuerung nach Anspruch 9, da- 
durch gekennzeichnet, daB alle vorhandenen, eleklro- 
nisch steuerbaren Bremsaggregate (2, 4, 20) von der 
Zentral-Steuereinheit (25) gesteuert werden. 
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Fahrzeuggeschwindigkeit / 
Drehzahlen [m/s, rpm] 
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